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Der Sommer ist da. Mit erhöhten Ozon- und 
Feinstaubwerten, aufgeheizten innenstädten 
und der Frage: Soll das eigentlich immer so 
weitergehen? Fenster zu, Klimaanlage an, aus 
die Maus?
Besonders im Sommer ist die autogerechte 
Stadt kein Ort, an dem man sich gern aufhält. 
Denn in den letzten Jahrzehnten galt nicht 
selten dem reibungslosen Fortkommen der 
Autos mehr Aufmerksamkeit als den Bedürfnis-
sen der Leute, die hier wohnen, arbeiten, sich 
bewegen wollen. große Bäume und breite 
Wege zum Flanieren darunter? Den ganzen 
Platz brauchen wir doch zum Parken! Bereiche, 
in denen Kinder Vorfahrt haben? Viel zu 
unsicher und vor allem ein Verkehrshindernis! 
ein Angebot für Radfahrer? Kein Platz, zu 
teuer, ...und überhaupt!
immer weniger Leute wollen, dass sich unsere 
Städte weiter so sehr am motorisierten Ver- 
kehr ausrichten. nach einer Studie des Um-
weltbundesamts wünschen sich 82% der 
Deutschen eine Abkehr von einer auf das Auto 
fokussierten Stadtplanung, stattdessen wollen 
sie mehr Fuß, Rad und Freiräume. Ähnlich 
deutlich fallen diese Werte auch in der kommu-
nalen Bürgerumfrage der sächsischen Haupt-
stadt aus.
Auch in der Landespolitik scheint man mittler-
weile mehrheitlich zur Auffassung gelangt zu 
sein, dass man eher mehr als weniger für den 
Radverkehr tun sollte. nachdem im letzten 
Herbst jede Menge Vorhaben zum Radverkehr 
eingang in den sächsischen Koalitionsvertrag 
gefunden haben, wurden nun auch die Mittel 
für Radverkehrsprojekte im Landeshaushalt 
aufgestockt. Unter anderem wollen die 
Regierungsfraktionen aus CDU und SPD damit 
eine Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher 
Städte unterstützen, sodass nicht nur einzelne 
Akteure ihr engagement für den Radverkehr 
verbessern können, sondern alle profitieren.
Der Aufbruch zu neuen Formen der Mobilität 
und eine menschengerechtere gestaltung 
unseres unmittelbaren Umfelds sind freilich 
weder Angelegenheiten für einzelne experten, 
noch allein für Verkehrspolitiker. Selbst der 
Papst hat das Thema entdeckt und prangert in 
seiner im Juni vorgestellten „Umweltenzykli-
ka“ den Autoverkehr in unseren Städten an, 
der die Verkehrsverhältnisse verschlechtere, 
ein hohes Maß an energie verschwende und für 
die Verschmutzung der Städte verantwortlich 
sei.
eine Menge scheint inzwischen in Bewegung 
gekommen zu sein. eine Autofirma wirbt für 
ihre Wagen inzwischen als das „Statussymbol 
für alle, die kein Statussymbol brauchen“. Die 
Beziehung zum Auto befindet sich in weiten 
Teilen der Bevölkerung im Umbruch und 
deutlich rationaler als noch vor ein paar Jahren 
geht auch manche Stadt bei ihrer Verkehrspla-
nung vor. Für eine wachsende zahl von Städten 
rund um den globus wird immer deutlicher, 
dass die Priorisierung des Autos mit hoher 
geschwindigkeit in eine Sackgasse führt. neue 
Konzepte müssen her. Und eines dieser 
Konzepte ist – freilich mancherorts schon ein 
paar Jahre lang ausprobiert – die Fahrradstadt.
Mit dieser Ausgabe des Reflektors wollen wir 
einen Blick auf die neuen Fahrradstädte 
werfen. Bisher überhaupt nicht rekordverdäch-
tig oder bekannt für ihre Fahrradfreundlichkeit, 
rücken immer mehr Städte konsequent, Schritt 
für Schritt, das Fahrrad in den Fokus der 
Mobilität und vor allem: den Menschen zurück 
in die Mitte ihrer Planungen. Die Wahl des 
Themas ist aus unserer Sicht umso interes-
santer, da Fahrradstädte bisher in Sachsen 
noch Mangelware sind. im „Autoland im 
Autoland“ (so nennt sich der Freistaat in seiner 
imagekampagne) kam das Fahrrad nur ganz 
selten zum zug. Wir arbeiten täglich daran, 
dass das sich ändert und mit jedem neuen 
ADFC-Mitglied in Sachsen kommt dieser 
Wandel etwas näher.
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Unser aktuelles Titelbild stammt 
aus Kopenhagen, einer nicht mehr 
ganz so neuen Fahrradstadt.
 Foto: Mikael Colville-Andersen
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London – vom Verkehrsnotstand zur Radmetropole
Wie in vielen großen Städten rund um die Welt erlebte 
auch in London das Fahrrad nach der Jahrtausend-
wende eine Renaissance. In den ersten zwölf Jahren 
nach des 21. Jahrhunderts verdoppelten die Londo-
ner ihre mit dem Rad zurückgelegten Wege auf über 
500.000 pro Tag.
Bis zum Jahr 2025 soll sich die Zahl der mit dem 
Rad zurückgelegten Wege vervierfachen. Doch die 
wachsende Beliebtheit des Fahrrads erfordert pas-
sende Infrastruktur. Im Jahr 2008 kündigte deshalb 
der damalige Bürgermeister Ken Livingstone „eine 
Transformation Londons zu einer radfreundlichen 
Stadt“ an. Als einen ersten Schritt dorthin präsen-
tierte Livingstone Planung und Bau von zwölf „Cycle 
Super Highways“ – Fahrrad-Hauptrouten – durch 
die bisher nicht besonders radfreundliche Stadt. Ziel 
des Programms ist es, tausenden weiteren Londonern 
die Angst vor dem Radfahren zu nehmen und ihnen 
auf der Überholspur am Stau vorbei ein zügiges und 
sicheres Fortkommen mit dem Rad zu ermöglichen. 
Dass die fahrradfreundliche Stadt sich nicht von selbst 
baut, ist der Londoner Stadtspitze klar. Die Kosten für 
die zwölf Routen liegen bei 550 Mio. Euro. Die ersten 
vier Routen sind inzwischen fertiggestellt.
Der Beginn des Cycle Super Highway-Programms 
markierte in der Themsestadt einen Wendepunkt für 
den Radverkehr. Ausgeruht haben sich die Stadtväter 
darauf dennoch nicht. Zwei Jahre nach der Ankündi-
gung des Großprojekts wurde nach dem Vorbild von 
Paris ein großes Fahrradverleihsystem eingeführt, die 
Santander Cycles. Beginnend mit 5.000 Rädern an 
315 Stationen stehen inzwischen 
11.500 Leihräder an 742 Stationen 
zur Verfügung. Die Nutzung der 
nach dem Londoner Bürgermei-
ster Boris Johnson liebevoll „Boris 
Bikes“ genannten Räder ist in der 
ersten halben Stunde gratis, die 
Kosten des Projekts betragen 195 Mio. Euro. Allein in 
den ersten drei Wochen nach Einführung der Londo-
ner Leihräder haben sich 60.000 Menschen registriert, 
etwa 20.000 Fahrten werden täglich mit den Leihrä-
dern gemacht und knapp die Hälfte der Nutzer des 
Leihsystems sagt, dass sie durch das Fahrradverleihsy-
stem mit dem Radfahren in London begonnen haben.
Keine Stadt ist Fahrradstadt von Natur aus. Weltweit 
haben das immer mehr Bürgermeister und Stadtpla-
ner verstanden. An immer mehr Orten wird versucht, 
das Kopenhagener Beispiel zu kopieren. „Copenha-
genize“ ist inzwischen geradezu ein Inbegriff neuer 
Stadtplanung. Entscheidend für den Erfolg ist der 
Wille politischer Entscheidungsträger, die Phantasie 
städtischer Planer und die Fähigkeit einer Stadtgesell-
schaft, über den eigenen Tellerrand hinauszublicken 
und etwas Neues zu wagen. 
Wenn Radwege und Abstellmöglichkeiten an ihre 
Kapazitätsgrenzen kommen, wenn die Überwindung 
eines Flusses oder die Topographie einer Stadt den 
Möglichkeiten der Planer Grenzen weist: Die neuen 
Fahrradstädte suchen nach Lösungen, statt die He-
rausforderungen auf übermorgen zu verschieben.
Der Mythos, dass nur mittelgroße Universitätsstädte 
Fahrradstädte seien, mag zwar existieren. Allerdings 
sollte an dieser Stelle nicht Korrelation mit Kausalität 
verwechselt werden. Jede Stadt kann zu einer Fahr-
radstadt werden. Neben vielen anderen sind London, 
Paris und erstaunlicherweise auch Wuppertal solche 
Beispiele, in denen sich Städte mit viel Mut, Ideen-
reichtum und auch einer Menge Geld auf den Weg 
gemacht haben. Auf diese drei Städte haben wir einen 
genaueren Blick geworfen und herausgefunden, was 
dort getan wird, um den Radverkehr voranzubringen.
Ein weiterer Schritt zur Fahrradmetropole wurde 
2013 mit dem Programm „Safe Streets for London“ 
gemacht. Außer mit dem Umbau unfallauffälliger 
Hauptstraßenkreuzungen und restriktiveren Vor-
schriften für die Sicherheitsausstattung von Lastwagen 
soll die Zahl der tödlichen Verkehrsunfälle auch durch 
die stadtweite Einführung einer Geschwindigkeits-
begrenzung von 20 Meilen pro Stunde (32 km/h) bis 
2020 um 40% zurückgehen.
Von den niedrigeren Geschwindigkeiten erwarten 
sich die Interessenverbände der Radfahrer nicht nur 
einen Rückgang von Unfällen. Durch das verbesserte 
Sicherheitsgefühl wird für neue Personengruppen das 
Radfahren attraktiv, mehr Wege in der Stadt werden 
vom Auto auf das Rad verlagert.
Die Londoner Verkehrsrevolution kennt keine Pause: 
Im März 2015 begann der Bau von zwei Radver-
kehrsachsen, die den Radverkehr am 
ständigen Stau in der Innenstadt in 
Süd-Nord- und Ost-West-Richtung 
vorbeiführen werden. Insgesamt wird 
Englands Hauptstadt in den nächsten 
zehn Jahren über eine Milliarde Euro 
in Radverkehrsprojekte investieren, 
das entspricht ca. 15 Euro pro Einwohner und Jahr. 
London zeigt vor allem zwei Dinge. Erstens: Der 
Aufstieg vom Fahrrad-Notstandsgebiet zur Velo-Me-
tropole ist in wenigen Jahren möglich. Und zweitens: 
Er ist gesellschaftlich gewollt. Immer mehr Londoner 
steigen auf's Rad. In Central London liegt der Radver-
kehrsanteil inzwischen bei 16 Prozent.
Die neuen Fahrradstädte
Text von Paula zscheischler und Konrad Krause
Viel wurde in den letzten Jahren geschrieben über 
die traditionellen Fahrradstädte. Besonders populär: 
Kopenhagen, Amsterdam, manchmal auch Münster. 
Oft schwingt in den Reportagen und Berichten eine 
Mischung aus Bewunderung und einer ganz eigenen 
Art von Selbstverständlichkeit mit: Na klar, in Kopen-
hagen und Münster, da fahren die Leute eben Rad. 
Dort ist das ja schon immer so.
Allzu leicht wird verdrängt, dass die Frage, ob eine 
Stadt gut zum Radfahren geeignet ist, nicht allein 
mit ihrer „Fahrrad-Tradition“ und vielleicht noch 
einem Hinweis auf topographische Gegebenheiten 
beantwortet werden kann. So wie alle gesellschaft-
lichen Phänomene stets einem Wandel unterliegen, 
so dynamisch lassen sich auch die Bedingungen zum 
Radfahren verändern. Durch die Schaffung komfor-
tabler und direkter Radrouten, den Bau geeigneter 
Wege, die Trennung vom Fußgängerverkehr und viele 
andere Dinge mehr.
Denken wir an Kopenhagen, das als weltweiter Vorrei-
ter gilt. Begonnen hat die Kopenhagener Mobilitäts-
revolution in den siebziger Jahren mit wöchentlichen 
Straßenblockaden. Heute kommen in Kopenhagen 
auf jedes Auto 5,2 Fahrräder und die jährlichen Pro-
Kopf-Ausgaben für den Radverkehr betragen 20 Euro. 
Das mag nicht viel klingen, im Verhältnis zu Chem-
nitz, wo es 4,13 Euro sind, ist das immerhin fast das 
Fünffache.
neue Fahrradstadt: London. Foto: sustrans
In welchen Bereichen könnte die Politik Ihrer Meinung nach mehr für den Radverkehr tun?
ADFC Fahrrad-Monitor 2013, www.adfc.de/monitor
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Dass die fahrradfreundliche Stadt 
sich nicht von selbst baut, ist der 
Londoner Stadtspitze klar. 
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Wuppertal – Mit Phantasie und wenig eigenem geld zur 
Fahrradstadt
Auch kleinere, bisher nicht als radfreundlich geltende 
Städte können Akzente für den Umstieg auf's Rad 
setzen. Ein außergewöhnliches Beispiel dafür ist Wup-
pertal. In der knapp 350.000 Einwohner großen Stadt 
südlich des Ruhrgebiets engagiert sich seit 2006 die 
„WuppertalBewegung“. Der gemeinnützige Verein hat 
sich das Ziel gesetzt, die Nordbahntrasse, eine längs 
durch die Stadt verlaufende ehemalige Eisenbahnstre-
cke, in einen Fuß- und Radweg umzugestalten.
Der Umbau der über hundert Jahre alten Industrie-
bahn zu einer Fahrradtrasse ist ein Großprojekt sonder-
gleichen: Vier Viadukte waren instandzusetzen, sechs 
Tunnel mussten ertüchtigt und beleuchtet werden, 
19 Brücken enthält der 23 Kilometer lange Abschnitt 
und 283 Stützwände, von denen einige nahezu ab-
bruchreif waren. Über etwa 40 Zugänge erhalten circa 
100.000 Menschen im Umkreis von einem Kilometer 
eine direkte Radverkehrsanbindung an die Trasse.
Über 1000 Radfahrer wurden auf der Nordbahntrasse 
an guten Tagen schon gezählt. In einer Stunde. Die 
WuppertalBewegung und die Planer in der Stadt-
verwaltung gehen von einer weiteren Steigerung 
der Nutzerzahlen aus, wenn das Projekt endgültig 
fertiggestellt ist und immer mehr Menschen das neue 
Infrastrukturangebot ausprobieren. Als „Blaupause für 
Radschnellwege in Deutschland“ lobt denn auch der 
Verkehrsminister des Landes Nordrhein-Westfalen, 
Michael Groschek, das Projekt. Ohnehin scheint in 
Wuppertal einiges in die richtige Richtung zu laufen, 
denn auch die Zufriedenheit der Radfahrer nimmt zu: 
Beim Fahrradklima-Test 2014 wurde Wuppertal mit 
dem Prädikat „Aufholerstadt“ ausgezeichnet.
Wuppertal geht ambitioniert voran – und das ist nicht 
immer ein Spaziergang. Für die Förderung dieses ehr-
des Radverkehrs von heute 5% auf 15% verdreifa-
chen. Insgesamt 150 Mio. Euro werden dafür in den 
Radwegebau, ein Programm für Tempo 30 und in 
Kaufanreize für Lastenräder und E-Bikes investiert. 
Das heute 700 Kilometer lange Netz von Radwegen 
soll bis 2020 auf 1400 Kilometer verdoppelt werden, 
7000 Radfahrerschleusen sollen in den nächsten fünf 
Jahren entstehen, 10.000 neue Fahrradstellplätze 
geschaffen werden. Es bedarf angesichts dieser Di-
mensionen nicht viel Phantasie um sich vorzustellen, 
dass die Idee, den Fahrradverkehr voranzubringen, für 
die Pariser Kommunalpolitiker kein Selbstzweck ist, 
sondern Teil einer Strategie, um die mit dem Autover-
kehr verbundenen Probleme endlich in den Griff zu 
bekommen.
Sinnbildlich für diese verkehrliche Neuorganisation 
steht auch die seit einigen Jahren vom ehemaligen 
Pariser Stadtoberhaupt Bertrand Delanoë und seiner 
Nachfolgerin Anne Hidalgo in Gang gesetzte Umge-
staltung der mitten durch die Innenstadt verlaufenden 
Schnellstraßen am Seineufer in eine Kette städtischer 
Plätze mit hoher Aufenthaltsqualität. Die bisher 
dem motorisierten Verkehr vorbehaltenen Strecken 
am Pont de l’Alma galten die letzten vierzig Jahre 
als Tabuzone für Fußgänger und Radfahrer. Mitten 
in der Stadt werden hier seit ein paar Jahren Schritt 
für Schritt städtische Flächen zurückgewonnen und 
den Menschen zugänglich und 
erlebbar gemacht. Neben Platz 
zum Flanieren sind hochwer-
tige Grünanlagen, Plätze zum 
Entspannen und für städtische 
Veranstaltungen entstanden. Die-
se neuen Räume der Begegnung 
und des städtischen Lebens sind nach wenigen Jahren 
aus Paris nicht mehr wegzudenken. Funktionieren 
kann dieses Projekt nur dadurch, dass immer mehr 
Pariser ihre Wege statt mit dem Auto inzwischen mit 
dem Rad bewältigen.
Ist Paris ein Vorbild für die Neuorganisation des städ-
tischen Verkehrs in Deutschland?
Paris – Radverkehr als Werkzeug für mehr Lebensqualität
Viele Jahrzehnte war auch Paris keine Stadt, in der 
viele Leute freiwillig ihre Wege mit dem Fahrrad 
zurücklegen wollten. Seit den fünfziger Jahren wurde 
die Seine-Metropole für den Autoverkehr optimiert, 
entsprechend stark nahm die Zahl 
der Automobile in der Stadt zu. 
Der Radverkehr wurde paral-
lel dazu immer mehr aus dem 
Straßenbild verdrängt. Seitdem 
halten Staus, Luftverschmutzung 
und die durch den überbordenden 
Autoverkehr verursachten Platzprobleme die Bewoh-
ner im Würgegriff. Vor einigen Jahren dann stand die 
politische Entscheidung: Es sollte sich etwas Grund-
sätzliches ändern.
Das bekannteste Radverkehrsprojekt in der franzö-
sischen Hauptstadt ist sicherlich Vélib'. Von heute auf 
morgen standen im Herbst 2007 an 750 Ausleihsta-
tionen im ganzen Stadtgebiet 7500 Leihräder parat. 
Ein sinnvoller Schritt in einer Stadt, in der zu diesem 
Zeitpunkt die wenigsten Einwohner selbst ein Rad 
besaßen. Inzwischen rollen über 20.000 Vélib'-Räder 
durch die Stadt, seit kurzem werden auch spezielle 
Leihräder für Kinder angeboten. Der Anteil des Rad-
verkehrs steigt kontinuierlich.
Damit die Leihräder nicht nur eine (wenn auch 
öffentlichkeitswirksame) Eintagsfliege bleiben, 
sondern tatsächlich einen Schritt zur Lösung der 
Verkehrsprobleme in Paris beitragen, hat die Stadt 
ein umfangreiches Infrastrukturprogramm aufgelegt. 
In den nächsten fünf Jahren will Paris den Anteil 
Von der Stadtautobahn zum Stadtpark: Seineufer in Paris. Foto: Paris Tourist Office / Marc Bertrand
erfolgsgeschichte und Vorbild für Verleihsysteme weltweit: 
das Pariser System Vélib'.  Foto: Paris Tourist Office / Marc Bertrand
Die idee, den Fahrradverkehr  
voranzubringen ist für die Pariser  
Kommunalpolitik kein Selbstzweck.
Die stillgelegte Trasse der nordbahn im Wuppertaler Stadtgebiet vor dem Bau des Radwegs. 
 Foto: Christian Klosik
Ja, ich trete dem ADFC bei. 
Als Mitglied erhalte ich kostenlos die Zeitschrift Radwelt und ge-
nieße viele weitere Vorteile, siehe www.adfc.de/mitgliedschaft.
einzelmitglied 
    ab 27 J. (46 €)   18 – 26 J. (29 €)
Familien-/Haushaltsmitgliedschaft 
  ab 27 J. (58 €)  18 – 26 J. (29 €)
Jugendmitglied 
  unter 18 J. (16 €) 
 Bei Minderjährigen setzen wir das Einverständnis der 
 Erziehungsberechtigten mit der ADFC-Mitgliedschaft voraus.
Fördermitglied  Zusätzliche jährliche Spende:




Bitte einsenden an ADFC Sachsen e. V. , Bischofsweg 38, 01099 Dresden oder per Fax 0351/5013916 oder per e-Mail info@adfc-sachsen.de
 Nachname, Vorname  Geburtsjahr
 Straße, Hausnummer
 Postleitzahl, Ort
 Telefon (freiwillig) E-Mail (freiwillig)
Familien-/Haushaltsmitglieder:
 Nachname, Vorname  Geburtsjahr
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geizigen Projekts standen Landesmittel für den Rad-
wegebau nicht zur Verfügung, denn das Land NRW 
fördert den Radwegebau nur bis zu einer Breite von 
zweieinhalb Metern – der Weg auf der alten Nord-
bahntrasse ist zwischen drei und sechs Metern breit.
Doch die Stadtplaner, die angesichts des Wupperta-
ler Nothaushalts ohnehin auf Phantasie angewiesen 
waren, fanden andere Wege: Aus Mitteln der EU, der 
Städtebauförderung sowie durch die Hilfe zahlreicher 
regionaler Sponsoren kam ein Großteil der benötigten 
32 Mio. Euro zusammen. Damit nicht genug: Die 
Illumination der Brücken und Tunnel wurde als For-
schungsprojekt für LED-Beleuchtung zu 100% vom 
Bundesforschungsministerium gefördert.
Ausgerechnet Wuppertal! Für ihre Schwebebahn ist 
die Stadt bekannt, von der Wuppertaler Fahrradkultur 
hat man bisher wenig gehört. Wie auch – als fahr-
radfreundlich kann man die Topografie nicht gerade 
bezeichnen. Doch das Wuppertaler Beispiel zeigt 
deutlich, dass oft nicht die Anzahl der Höhenmeter 
verantwortlich ist, wenn in einer Stadt nichts für den 
Radverkehr passiert. Mit tatkräftigem Engagement aus 
der Bürgerschaft, guten Ideen, großzügigen Spen-
dern, kreativen Aktionen wie dem „Bürgerpflastern“ 
und einer engagierten Stadtverwaltung lässt sich auch 
in einer bergigen Stadt mit einem Zwangshaushalt 
binnen zehn Jahren einiges in Richtung Fahrradstadt 
bewegen.
„Welche der folgenden Gründe führen dazu, dass Sie nicht mit dem 
Fahrrad als Verkehrsmittel fahren?“
*50.000-250.000 Einwohner
ADFC Fahrrad-Monitor 2013, www.adfc.de/monitor
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Bei allen Verschiedenheiten der Projekte, der Städte 
und der konkreten Herausforderungen vor Ort: Die 
verschiedenen Wege zur Fahrradstadt ähneln sich in 
Paris, London und Wuppertal in drei Punkten.
Erstens besteht in allen drei Städten bei den Akteuren 
in Politik und Verwaltung weitgehende Einigkeit über 
das Ziel, mehr Leute zum Radfahren zu bringen. 
Schon das der erste Unterschied zur gängigen Debatte 
in Deutschland: Hier gehe es meist nur um die 
Verwaltung des Radverkehrs sagt Burkhard Stork, Ge-
schäftsführer des ADFC. Den Radverkehr zu fördern 
hieße aber, sich darüber Gedanken 
zu machen, wie wir mehr Leute 
auf's Rad bekommen. „Get more 
people to cycle more often“ – so 
lautet die Zielvorstellung in der 
internationalen Radverkehrsdebat-
te und zahlreiche Städte, die bisher 
alles andere als Rad-affin galten, haben sich dieses 
Credo zum Ziel gesetzt.
Das erfordert – zweitens – zunächst eine gründliche 
Analyse der Zielgruppen. Wer sind die Leute, die 
sich heute für ihre alltäglichen Wege noch nicht auf's 
Rad trauen? Sind es wirklich Topographie und die 
vielbeschworene mangelnde lokalen Fahrrad-Tradi-
tionen, die am Umstieg hindern oder vielleicht doch 
das mangelhafte Sicherheitsgefühl im städtischen 
Verkehr?
Eine solche Zielgruppenanalyse wird wahrscheinlich 
zu einem erschütternden Ergebnis kommen: Die 
Fahrradstadt ist noch nicht da, sie muss erst gebaut 
werden. Dies erfordert – drittens – eine solide Finan-
zierung. 
Die regelmäßigen Appelle an die Geduld der Radfah-
rer, das selbstmitgleidige Klagen über Personalmangel 
in den Straßenbauverwaltungen und die gebets-
mühlenartigen Hinweise, sich doch einfach mit der 
ungenügenden Rad-Infrastruktur zufriedenzugeben, 
werden nicht ausreichen. Zum Umstieg auf das 
Fahrrad wird die verschlafene Herangehensweise der 
deutschen Verkehrspolitik jedenfalls die wenigsten 
bringen.
Und hier stehen wir direkt vor der aktuellen Situ-
ation in Sachsen. Für Verkehrsgroßprojekte spielte 
Geldmangel bisher kaum eine Rolle. Allein der Bau 
der Waldschlößchenbrücke in Dresden hat knapp 
200 Mio. Euro gekostet, jährliche Folgekosten von ca. 
4 Mio. Euro kommen hinzu. Auch der Leipziger City-
tunnel steht stellvertretend dafür, 
dass knappe Finanzmittel in 
Sachsen eigentlich kein begrenz-
ender Faktor für die Realisierung 
von Verkehrsgroßprojekten sein 
können. Was wäre nur mit einem 
Zehntel der knappen Milliarde 
Euro des Leipziger Tunnels machbar, stünde sie der 
Förderung des Radfahrens zur Verfügung? Stattdessen 
sind im Landeshaushalt dieses Jahr lediglich 13 Mio. 
Euro für den Radverkehr im gesamten Land vorge-
sehen und schon bei dieser vergleichsweise kleinen 
Summe steht zu befürchten, dass der Freistaat aus 
Mangel an Personal und politischem Willen vor Ort 
nicht in der Lage ist, sie komplett zu verbauen.
In allen drei sächsischen Großstädten sind dieses Jahr 
erstmals grüne Baudezernenten im Amt. Werden sich 
die Prioritäten der Verkehrsplanung dadurch auto-
matisch hin zum Radverkehr verlagern? Der ADFC 
wird sich aktiv dafür einsetzen, dass aus der vielerorts 
bisher eher verzagten Verwaltung des Radverkehrs 
eine aktive Förderung wird. Ziel muss es sein, den 
Anteil des Fahrrads am Verkehrsmix zu erhöhen und 
mehr Menschen auf das Fahrrad zu bringen. Liegen 
die neuen Fahrradstädte der Zukunft vielleicht doch 
hier, mitten in Sachsen?
Einwohnerzahl, Investitionen in den Radverkehr (gesamt) und Investitionen pro Einwohner und Jahr ausgewählter europäischer Städte (2014) 
                                
 Kopenhagen                                               580.000 Einwohner / 12 Mio. EUR Jahresetat / 20,00 EUR pro Einwohner und Jahr 
 London                                                     8.416.535 Einwohner / 128 Mio. EUR Jahresetat / 15,20 EUR pro Einwohner und Jahr 
 Paris                                                            2.240.621 Einwohner / 30 Mio. EUR Jahresetat / 13,34 EUR pro Einwohner und Jahr  
                      
 Leipzig                        554.334 Einwohner / 3,5 Mio. EUR Jahresetat (2012) / 6,31 EUR pro Einwohner und Jahr
 Chemnitz                                 242.022 Einwohner / 1,0 Mio. EUR Jahresetat / 4,13 EUR pro Einwohner und Jahr
 Dresden                541.304 Einwohner / 1,15 Mio. EUR  Jahresetat / 2,12 EUR pro Einwohner und Jahr
          
Quellen: Recherche Reflektor Magazin.
Die Wuppertaler bauen sich ihren eigenen Radschnellweg. 
 Foto: Wuppertalbewegung
einer von sechs Tunneln der nordbahntrasse. gut zu erkennen: 
separater Bereich für Fußgänger. Foto: Nico Kirschbaum
ehrenamtliches engagement beim „Bürgerpflastern“ auf der 
nordbahntrasse. Foto: Wuppertalbewegung
„get more people to cycle more often“ 
— so lautet die zielvorstellung  
der neuen Fahrradstädte.
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Die wachsende Zahl unserer Mitglieder spricht für sich: Immer mehr Dresdnerinnen und Dresdner wün-
schen sich die Fahrradstadt und treten deshalb dem ADFC bei. Entsprechend wollen wir unsere Aktivitäten 
ausweiten und suchen nach tatkräftiger Unterstützung. Schon zeitlich kleine Einsätze helfen uns sehr. Einige 
chronisch unterbesetzte Tätigkeiten stellen wir auf dieser Seite vor. Möchtest Du dabei sein? Dann melde Dich 
in der Geschäftsstelle oder schreibe eine E-Mail an info@adfc-dresden.de. Es macht Spaß, gemeinsam am 
selben Strang zu ziehen!
Der Vorstand des ADFC Dresden
Reflektor-Verteiler/in
Bist Du gern in (D)einem Stadtteil unterwegs und 
volle Packtaschen an Deinem Fahrrad machen Dir 
nichts aus? Dann bist Du der perfekte Reflektorver-
teiler, z.B. in Klotzsche, Gorbitz, Bühlau, Löbtau, in 
der Altstadt oder der Südvorstadt. Die Zeitschriften 
müssen selbst transportiert und sorgfältig ausgelegt 
werden.
Zeitaufwand: dreimal im Jahr, pro Einsatz ca. 1-2 
Stunden bei freier Zeiteinteilung.
Webprogrammierer/in für unseren Webauftritt
Programmierst Du gern? Kennst Du Dich mit Joom-
la oder einem anderen CMS-System aus? Wir freuen 
uns auf Deine Hilfe bei gelegentlichen Neuerungen 
und der Wartung unserer Internetseite. Eine anste-
hende Aufgabe wäre zum Beispiel die Entwicklung 
oder Einbettung eines besseren Terminkalenders.
Zeitaufwand: pro Aufgabe 2 bis 10 Stunden, 2-3 mal 
jährlich. In diesem Bereich ist eine längere, stete 
Unterstützung wegen des Einarbeitungsaufwands 
wünschenswert.
Textverfasser/in und/oder Korrekturleser/in
In der Kommunikationsarbeit nach außen sowie nach 
innen benutzt der ADFC viele schriftliche Medien 
wie den E-Mail-Rundbrief, Briefe an Behörden, On-
linemedien wie Twitter und Facebook, die Webseite, 
das Reflektor Magazin, Pressemitteilungen und Flyer 
- von fachlich über informierend bis zu satirisch - fast 
alle stilistischen Register sind gefragt. Beherrschst 
Du eines oder mehrere davon? Dann freuen wir uns 
auf Deine Mitarbeit, denn in allen Bereichen gibt 
es genug zu tun. Sorgfältige Korrekturleser/innen 
(orthografisch/inhaltlich) sind ebenfalls gefragt.




 Öffentliche Vorstandssitzung: 
1. Mittwoch im Monat,  
19.00 Uhr, ADFC-Laden
 AG Verkehr: in der Regel  
am 1. Dienstag im Monat,  
ADFC-Laden (bitte für genauen 
Termin in der Geschäftsstelle 
melden)
 Critical Mass: letzter Freitag im 
Monat, 18.30 Uhr,  
an der Skaterbahn Lingnerallee
 Mittwochsradeln: 8. April bis 
30. September 2015,  
18.00 Uhr, Goldener Reiter
 Fahrradcodierung per 
Klebeetikett: 1. & 3. Mittwoch 
im Monat (April – September), 
17.00 – 19.00 Uhr, ADFC-
Laden
einzeltermine:
 - Radtourenleitertreffen, 18. 
August & 27. Oktober,  
19:00 Uhr, ADFC Laden
 Saisonabschlussradtour  
am 25. Oktober nach Pulsnitz,  
ca. 70 km, Start 10:00 Uhr, 
Bühlau Ullersdorfer Platz
Weitere Termine  




ADFC Dresden e.V. 
Bischofsweg 38 
01099 Dresden
Tel.: 0351-501 39 15 





Mo 10 – 15 Uhr 




Du bist mit den Vereinszielen vertraut, verantwor-
tungsbewusst, kannst Deine eigene Meinung ver-
treten, aber auch konstruktiv nach Konsens suchen? 
Dann braucht der Verein Dich für eine spannende 
Tätigkeit als Vorstandsmitglied. Als solches er-
fährt man alles über unsere Aktivitäten im ADFC 
und kann neben dem Vereinsleben auch städtische 
Fahrradthemen mitgestalten. Die nächste Wahl (für 
zwei Jahre) findet Anfang 2016 auf der Mitgliederver-
sammlung statt. Es ist empfehlenswert, vorher eine 
unserer öffentlichen Vorstandssitzungen zu besuchen.
Zeitaufwand: drei bis sechs Stunden monatlich.
grafiker/in
Hast Du ein Gespür für Fotos, Formen und Farben? 
Kannst Du künstlerisch/technisch zeichnen oder 
malen? Oder kennst Du Dich mit Layout- und Bild-
bearbeitung aus? Dann hilf uns, noch erfolgreicher 
mit Drucksachen und Online-Beiträgen zu kommu-
nizieren! 
Zeitaufwand: 1-5 Stunden pro Auftrag, meistens mit 
einer Deadline. Eine langfristige Unterstützung ist 
nicht zwingend erforderlich.
Codierer/in
Wenn Du kontaktfreudig bist, Dich gern an der 
frischen Luft aufhältst und außerdem gern öfter mal 
das eine oder andere traumhafte Fahrrad in Deinen 
Händen halten willst, dann komm zu uns und werde 
Fahrrad-Codierer! Der ADFC bietet eine entspan-
nte Tätigkeit mit hoher Öffentlichkeitswirksamkeit, 
die noch dazu einfach zu erlernen ist. Neben einer 
Grundfitness und etwas Sorgfalt sind keine weiteren 
Vorkenntnisse nötig.
Zeitaufwand: zwischen April und Oktober zwei 





Mitarbeiter an der TU 
Dresden, Elektrotechnik.
Aktiv im ADFC Dresden 
als Redner und Info-
standbetreuer.
Jörg Dickert, 36 Jahre 
Studentin der Geographie 
und der Raumentwicklung, 
Masterandin bei den 
Dresdner Verkehrs betrieben.
Aktiv im ADFC Sachsen 
als Leiterin der AG 
Öffentlicher Verkehr.
Apotheker und Inhaber 
der Kronen-Apotheke.
Aktiv im ADFC Dresden 
in der AG Verkehr und 
als Verfasser zahlreicher 
Stellungnahmen.
Straßenbahnfahrer.
Aktiv im ADFC Dresden 
als Radtourenleiter und 
in der AG Öffentlicher 
Verkehr.
Rolf Leonhardt, 50 Jahre Franziska Tennhardt, 28 Jahre 
Wirtschaftsingenieurin. 
Aktiv im ADFC Dresden 
als Vorstandsmitglied und 
Schatzmeisterin.
Andreas Heubner, 56 Jahre nicole Matthies, 32 Jahre
71% der Dresdner für mehr Engagement für Radverkehr
Im Juli hat die Stadt die Ergebnisse der Kommunalen 
Bürgerumfrage veröffentlicht. Die Umfrage enthält 
auch Fragen zu Verbesserungswünschen des Mobili-
tätsangebots und zum Verkehrsverhalten der Dresd-
ner.
Überdurchschnittlich schlecht bewerten die Dresdner 
das Sicherheitsgefühl beim Radfahren in Dresden. 
Nur 28% fühlen sich sicher oder sehr sicher. 37% der 
Dresdner Radfahrer haben gemischte Gefühle (teils/
teils), 20% fühlen sich unsicher oder sehr unsicher. 
Ein schlechteres Sicherheitsgefühl haben in Dresden 
nur Motorradfahrer. Nutzer von Auto, Straßenbahn 
und Bus sowie die Fußgänger fühlen sich in Dresden 
deutlich sicherer.
Auf die Frage, in welchem Maße sich die Stadt für 
bestimmte Verkehrsarten in Dresden einsetzen soll, 
antworteten 71% der Dresdner mit „mehr Einsatz für 
den Radverkehr“ (davon 39% „bedeutend mehr“ als 
bisher und 32% „etwas mehr“). Nur 24% der Dresd-
ner sind mit der Situation zufrieden, 5% wünschen 
sich weniger Engagement der Stadtverwaltung.
Verkehrssicherheit und mehr Einsatz von Kommunal-
politik und -verwaltung für den Radverkehr sind die 
Hauptwünsche der Dresdner in Sachen Radverkehr. 
Würden in diesen Bereichen endlich sichtbare Fort-
schritte gemacht, würden wahrscheinlich auch mehr 
als 19% ihren Weg zur Arbeit mit dem Rad zurückle-












Aktionist/in (bei Demos und Vereinsaktionen)





In welchem Maße sollte sich die Stadt 
für genannte Verkehrsarten / -lösungen 


























    
 
    
    







    

















Großes Lob an die Stadt: 45 Stunden nach der mut-
willigen Zerstörung von 50 Metern des Elberadwegs 
wurde dieser am 9. Mai in gewohnter Qualität freige-
geben. Ich bin begeistert, dass die Stadt es so schnell 
geschafft hat, den Weg neu zu asphaltieren. So zeigt 
man, dass Fuß- und Radverkehr wichtig sind.
Die Geschäftsführerin von DresdenBau GmbH ließ 
einen Abschnitt des Radwegs am 7. Mai zerstören. 
Ihre Mimik und Gebaren während der Aktion erin-
Radwegsanierung in Rekordtempo - 
ADFC Dresden wieder in extra 3
nern mich an Szenen aus einem Gangster-Film. Of-
fensichtlich wollte sie den Asphalt auf ihrem Grund-
stück zerstören, verfehlte es aber komplett. Dieses 
Ereignis wurde zum Thema eines Satirebeitrags 
„Realer Irrsinn: Weggebaggerter Fahrradweg“ vom 28. 
Mai 2015 auf ARD, in welchem Barbara Schmidt und 
ich mitwirkten.
Der Abschnitt auf DresdenBaus Grundstück ist seit 
2001 als öffentliche Straße gewidmet. Möglicherweise 
hätte er damals nicht gewidmet werden dürfen, weil 
der Gestattungsvertrag zwischen dem Eigentümer und 
der Stadt eine Kündigungsfrist vorsieht. Dennoch gilt 
die Widmung, und diese kann nur nach den Bedin-
gungen des Sächsischen Straßengesetzes §8 mit einer 
sogenannten Allgemeinverfügung rückgängig gemacht 
werden. Eine der Voraussetzungen ist der Nachweis, 
dass der Weg nicht mehr gebraucht wird. Ich gehe also 
davon aus, dass die Stadt genau so schnell gehandelt 
hätte, wäre der „richtige“ Abschnitt zerstört worden.
Aus Bürgersicht betrachtet hat die Stadt viele Fehler 
gemacht. Der zweifelhafte Vertrag zum Widmungs-
zeitpunkt war nur der Anfang. Mit diesem und vielen 
anderen Streitpunkten werden sich nun Gerichte 
befassen. Seien wir froh, dass der Elberadweg solange 
benutzbar bleibt.
In diesem Sinne wünscht Allzeit gute Fahrt
Nils LarsenSonnabendneubau des elberadwegs am 9. Mai 2015. Foto: ADFC Dresden
Neuer OB in Dresden
Dresden hat seinen neuen Oberbürgermeister ge-
wählt. Im zweiten Wahlgang setzte sich Dirk Hilbert 
gegen Eva-Maria Stange durch. Damit wurde seit der 
Wende zum ersten Mal ein Oberbürgermeister ins 
Amt gewählt, der im Vorfeld der Wahl nicht am ver-
kehrspolitischen Forum des ADFC Dresden teilnahm. 
Immerhin ließ er uns seine Antworten auf unsere 
zusammen mit der Einladung verschickten Fragen 
zukommen. Außerdem hat mit ihm in Dresden 
erstmalig ein Kandidat das Fahrrad als Werbemedium 
genutzt.
Auch wenn sich seine Antworten aus Radfahrersicht 
teils etwas ernüchternd lesen und eine funktionieren-
de Fahrradstation aufgrund fehlender Unterstützung 
seitens der Stadt wohl weiter Zukunftsmusik bleiben 
wird, werden wir ihn beim Wort nehmen, wenn es 
darum geht, dass sichere Abstellmöglichkeiten für 
Fahrräder fester Bestandteil der Bauplanung werden 
sollen. Beim Ausbau des Elberadwegs möchte er nach 
eigenem Bekunden alle Beteiligten an einen Tisch 
bringen und gemeinsam nach Lösungen für eine beid-
seitige Durchbindung und Befahrbarkeit suchen.
Darüber hinaus greifen wir seine Aussage auf, einen 
regen Austausch und Zusammenarbeit mit Umland-
gemeinden (nicht nur) beim Radthema zu etablieren. 
Wir hoffen, dass hierdurch die auf Landesebene viel-
leicht irgendwann existierende Arbeitsgemeinschaft 
fahrradfreundlicher Kommunen auch aus Dresden 
heraus gern mit Leben gefüllt wird.
Ob OB (sich) auch weiterhin auf's Rad setzt? 
 Foto: Dirk Spitzner
ADFC Chemnitz e. V. 
Geschäftsstelle u. Infoladen: 
Umweltzentr., Henriettenstr. 5  
09112 Chemnitz





Mo 14.30 – 18.00 Uhr 
Do   9.00 – 12.00 Uhr
Kontakt
CHeMniTzDas Verkehrsklima ist entscheidend!
Am Donnerstag Abend radelten Vertreter von vier 
Fraktionen des Chemnitzer Stadtrats auf Einladung 
des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Clubs (ADFC) 
Chemnitz e.V. kreuz und quer durch Chemnitz. Ziel 
des 1. Parlamentarier-Radelns war die Klärung der 
Frage „Wie fahrradfreundlich ist Chemnitz?“.  
 
Beim Start vor dem Rathauseingang erläuterte der 
Vorstandsvorsitzende des ADFC Chemnitz e.V., Ralph 
Sontag, den Streckenverlauf der 11-km-Tour und ging 
auch auf die Intention der Tour ein: „Achten Sie heute 
während der Rundtour mal bewusst darauf, ob Sie 
sich als Radfahrer willkommen und akzeptiert fühlten 
und wo Sie das Gefühl hatten, als Verkehrsteilnehmer 
gerade noch irgendwie untergebracht worden zu sein. 
Wo kamen Sie zügig und komfortabel voran und wo 
wurden Sie durch Bordsteinkanten, scharfe Ecken, 
unsinnige Ampelschaltungen, unebene Beläge u.ä. 
ausgebremst? Mal schau-
en, ob es Ihnen gelingt, 
regelkonform, also nicht 
auf Fußwegen, zu fahren 
und Ampeln sowie sons-
tige Verkehrszeichen zu 
beachten.“
 
Die Tour führte auf der 
Straße der Nationen zur 
„Bazillenröhre“, wo die 
Teilnehmer auf einen 
neu angelegten Rad-
schutzstreifen entgegen 
der Einbahnstraße trafen. 
Dieser lässt allerdings Radfahrer, welche links in die 
Stadt abbiegen wollen, ratlos stehen oder zwingt sie 
zu einem recht großen Umweg Richtung Wilhelm-
Külz-Platz. Ralph Sontag dazu: „Dieser Widerspruch 
zwischen Angebot und dessen Nutzbarkeit führt zu 
Frust bei den Radfahrern oder ermuntert zum regel-
widrigen Fahren.“  
 
Weiter ging die Fahrt über Dresdner Straße, Dresd-
ner Platz, SMAC, Johannisplatz und Falkeplatz, die 
Theaterstraße entlang in die Hartmannstraße, kreuzte 
die Leipziger Straße, weiter über den Kaßberg zur 
Zwickauer Straße und über die Reichsstraße zur 
Geschäftsstelle des ADFC Chemnitz e.V. im Um-
weltzentrum auf der Henriettenstraße. Immer war 
die Tour begleitet von kurzen Stops, um z.B. am 
Kappelbach-Radweg zu loben oder auf Hindernisse 
und Unzulänglichkeiten hinzuweisen. Sei es ein 
kaum sichtbarer, weil grauer, Strommast mitten auf 
einer grau unterlegten Radspur zwischen SMAC und 
Johannisplatz oder die Gefahr für linksabbiegende 
Radfahrer durch rechtsabbiegende Kfz vom Dresdner 
Platz auf die Bahnhofsstraße.  
 
Interessant war die Reaktion auf ein Hinweisschild für 
linksabbiegende Radfahrer auf der Hartmannstraße: 
„... und ich dachte, ich hätte Abi!“. Dies zeigt nach 
Meinung von ADFC-Vorstandskollegen Thomas 
Lörinczy, dass Chemnitz vom Anspruch, dass Rad-
verkehrsanlagen ein stetiges und einfaches Radfahren 
fördern sollen, noch ein gutes Stück entfernt ist: 
„Chemnitzer Radverkehrsanlagen erfüllen diesen An-
spruch vielerorts nicht, auch wenn die formalen Krite-
rien erfüllt sind. Dass es auch ohne Radverkehrsan-
lagen geht, zeigen die Straße der Nationen oder auch 
die Limbacher Straße – immer die entsprechende 
gegenseitige Rücksichtnahme vorausgesetzt.“  
 
Beim anschließenden Gespräch im Garten des Um-
weltzentrums tauschten die Teilnehmer Lars Faßmann 
(VOSI), Bernhard Herrmann (GRÜNE) und Karl-
Friedrich Zais (LINKE) ihre Erfahrungen der Tour 
aus. Peggy Schellenberger (SPD) sagte: „Es war eine 
interessante Sache, dank dieser Aktion mal über den 
‚Bordsteinrand‘ zu schau-
en. Es hat geholfen, den 
Blick zu schärfen und auf 
Mängel in der Ausgestal-
tung der Radwegland-
schaft, wie irreführende 
Beschilderung oder 
gefährliche Wegführung, 
hinzuweisen. Wenn wir 
noch mehr Chemnitzer 
vom Auto auf's Fahr-
rad bringen möchten, 
sollten die Bedingungen 
schrittweise verbessert 
werden und vor allem die 
Umsetzung von neuen Projekten noch genauer auf 
die späteren Nutzer abgestimmt sein.“  
 
Am Ende wurde der Wunsch nach einer regelmä-
ßigen Wiederholung des Parlamentarier-Radelns laut, 
ebenso auch nach einer ähnlichen Veranstaltung im 
Rahmen der AG Rad in Zusammenarbeit mit den 
Radaktiven- und interessierten der Stadtverwaltung.  
 
Fazit des ADFC Chemnitz 
Wenn der Radverkehrsanteil steigen soll, muss man 
dem Rechnung tragen. Angebote müssen nicht unbe-
dingt Radverkehrsanlagen sein. Das Verkehrsklima ist 
entscheidend! 
Thomas Lörinczy
 Foto: ADFC Chemnitz
Damit Menschen das Rad nutzen, 
müssen Sie sich akzeptiert und will-
kommen fühlen. Sie müssen schnell 
und komfortabel vorankommen - in 
einer vergleichbaren Qualität wie 
motorisierter Verkehr. Radverkehrs-
politik ist immer eine Angebotspolitik. 
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ADFC Leipzig feiert sein 25-jähriges Bestehen
der Ökolöwe Leipzig, mit dem den ADFC Leipzig 
eine lange Kooperationsphase verbindet, überbrachte 
durch Nico Singer Grußworte.
Am 5. Juni feierten dann alle Mitglieder und Freunde 
des ADFC Leipzig bei schönstem Sommerwetter und 
akrobatischen Vorfüh-
rungen der Kunstradfah-
rerinnen des KSC 1864 
eine große Geburtstags-
feier, bei der auch einige 
Protagonisten des ADFC 
Leipzig aus der Vereins-
geschichte berichteten. 
Der ADFC Leipzig hat 
aus Anlass des Jubiläums 
eine FestZeitSchrift 
und eine Jubiläumstas-
se erstellt, die gegen 
Vorkasse von je 5 Euro 
allen Interessierten 
gerne zugeschickt wird. 
Außerdem macht die Verteilung einer Postkartenserie 
mit 10 Motiven aus dem Fotoarchiv in öffentlichen 
Einrichtungen auf die Aktivitäten des ADFC Leipzig 
aufmerksam.  Christoph Waack
Am 3. Juni konnte der ADFC Leipzig fast 60 Gäste 
begrüßen, um gemeinsam mit Vertretern aus lokaler 
Verwaltung, Politik und Verbänden auf das 25-jährige 
Bestehen des Kreisverbandes anzustoßen. Als Ehren-
gast war Hinrich Lehmann-Grube als ehemaliger 
Oberbürgermeister geladen, dem am 9.6.1990 nur 
einen Monat nach Grün-
dung des Kreisverbandes 
vom ADFC Leipzig das 
Dienstrad Nr. 1 über-
reicht wurde. Der Leiter 
des Verkehrs- und Tief-
bauamtes, Michael Jana, 
betonte in einem Gruß-
wort die Bedeutung der 
Arbeit des ADFC Leipzig 
und bot einen kritisch-
konstruktiven Dialog 
zwischen ADFC Leipzig 
und Verwaltung bei der 
Weiterentwicklung des 
Radverkehrs in der Stadt 
an. Ulf Middelberg, Geschäftsführer der Leipziger 
Verkehrsbetriebe, mahnte eine bessere Verkehrskul-
tur an, die es in Leipzig zu entwickeln gelte, und bei 
der der Radverkehr eine wichtige Rolle spiele. Auch 
LeiPzig
ADFC Leipzig e.V. 
Peterssteinweg 18 
04107 Leipzig
Tel.: 0341-22 54 03 13 






Di bis Do 14 – 18 Uhr
Kontakt
25 Jahre ADFC Leipzig
Teil 2: Was uns wichtig war…
Auf der Jubiläumsfeier „25 Jahre ADFC Leipzig“ merkte 
Hinrich Lehmann-Grube, der nach der Friedlichen Re-
volution zum Oberbürgermeister gewählt worden war, 
an, dass die symbolische Übergabe des „Dienstrad Nr. 1“ 
an ihn eine Initialzündung für die Bemühungen zum 
Thema „Besser Radfahren in Leipzig“ war.
Legendär waren die wunderbaren erlebnisreichen 
„Sternfahrten des ADFC Sachsen“ in verschiedenste 
sächsische Kleinstädte – hier auf der letzten Tour 2006 
nach Stadt Wehlen zur Radfahrerkirche am Elberadweg.
Drei Herren mit Rad.
Von 2002 bis 2009 war das Fest der Treff der Radlerge-
meinde – mit direktem Draht zum ADFC-Vorstand, 
zum Radverkehrsbeauftragten und unserem Verkehrs-
rechtsbeistand, mit einem jeweils radspezifischen 
Thema, mit großem Fahrrad-Gebrauchtmarkt, einem 
Fahrrad-Parcour, dem Westerngrill, Kaffee und Kuchen 
sowie einer abschließenden Ausfahrt.
Das „Dienstrad nr. 1 der Stadt Leipzig“. ADFC-Sternfahrten.  Foto: Konrad Gähler
FFF – FahrradFrühlingsFest.  Foto: Ulrich Patzer Kooperationen. 
Fachstudien.
Von 2002 – 2006 unterstützten wir die Werbung für die 
umweltschonende Kombination von Bahn und Rad des 
Mitteldeutschen Verkehrsverbundes mit zahlreichen 
Radtouren-Vorschlägen. Tourempfehlungen für noch 
unbekannte Strecken und Orte wurden in Kooperation 
mit dem Verlag Pro Leipzig in drei Büchern veröffent-
licht. 
Zahlreiche Analysen und 
Handlungsvorschläge 
wurden für die Stadtver-
waltung verfasst; insge-
samt um die 15 zumeist 
ziemlich umfangreiche 
Ausarbeitungen, wie z. B. 
zu vorhandenen Lücken 
im Wegenetz der Stadt. 
Darüber hinaus hat der 
ADFC eine Vielzahl von 
Fachstellungnahmen zu 
verschiedensten Pla-
nungen abgegeben. Leider 
wurden die zahlreichen 
Verbesserungsvorschläge 
für die Radfahrenden 
kaum „erfahrbar“ gemacht. 
Von vergleichsweise kurzer 
Dauer war die Wirkung 
der ADFC-Initiative für 
ein besseres Verkehrsklima 
in Leipzig. 1996 wurden 
an allen Fußgängerzonen 
Schilder für ein rück-
sichtsvolles Miteinander 
angebracht. Auf Druck der 
Obersten Verkehrsbehörde 
mussten sie im Jahre 2000 
wieder demontiert werden, trotz eines Protests von Katja 
Kipping (damals MdL). Die Begründung: Solche Zusätze 
stünden nicht im bundesweiten Verkehrszeichenkatalog. 
Ulrich Patzer und Andreas Boos
Konfliktbereiche.
Soweit nicht anders angegeben, 
Fotos: ADFC Leipzig e.V.
LeiPzig
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Als im Dezember 2013 das Mitteldeutsche S-Bahn-
netz (MDSB I) feierlich in Betrieb ging, konnte man 
bereits erleben, wie das Herzstück des S-Bahnnetzes, 
der Citytunnel Leipzig, auf Menschenmassen ein-
gestellt ist. Mit Bundespolizei und Zugangssperren 
wurden diejenigen Fahrgäste von der Nutzung abge-
halten, deren S-Bahn erst in 10 Minuten oder später 
abfahren sollte. Die S-Bahnen selbst waren heillos 
überfüllt. An den kommenden Adventswochenenden 
zeichnete sich ein ähnliches Bild ab.
Verschärft wird das Problem durch fehlende Züge. 
Auf der fahrgaststärksten Relation zwischen Leipzig 
und Halle (Saale) sind mit der S 3 und S 5x zwar drei 
Verbindungen pro Stunde und Richtung gegeben, 
aber die vom Zweckverband Nahverkehrsraum Leip-
zig (ZVNL) und der Nahverkehrsanstalt Sachsen-
Anhalt (NASA) mit der DB vertraglich vereinbarten 
Dimensionierungen werden oft nicht eingehalten.
Diese Situation führt dazu, dass zwar theoretisch 
mindestens 300 Sitzplätze und 24 Fahrradplätze in der 
Hauptverkehrszeit in den S-Bahnen zur Verfügung 
stehen, aber praktisch fährt dann nur ein dreiteiliger 
Talent 2 mit 150 Sitzplätzen und zehn Fahrradstell-
plätzen. Viel zu wenig, um allein die am Bahnsteig im 
Hauptbahnhof (tief) wartenden Fahrgäste ohne Rad 
mitzunehmen, geschweige denn Reisekoffer, Kinder-
wagen, Rollstühle und Fahrräder.
So kam, was kommen musste. Am Vormittag des 10. 
Juni weigerte sich ein Lokführer die Fahrt mit seiner 
überfüllten S-Bahn fortzusetzen und die Fahrgäste 
weigerten sich auszusteigen. Immerhin hatten diese 
für ihre Fahrt bereits bezahlt. Die nächste S-Bahn 
hätte keine Besserung versprochen. Und pünkt-
lich hätte man Halle auch nicht erreicht. Erst die 
Bundespolizei schaffte es – wie in Halle schon seit 
längerem – die Fahrgäste des Zuges zu verweisen. 
Wenig überraschend wird nun über Beschränkungen 
der kostenlosen Fahrradmitnahme diskutiert, obwohl 
die eingesetzten Zugkapazitäten oft nicht mal für die 
Fahrgäste ohne Fahrräder reichen.
Dem Dilemma gehen zwei Fehlentscheidungen voraus:
1. Für den Citytunnel Leipzig sind 85.000 
Fahrgäste pro Tag prognostiziert, die Dimensi-
onierung der Züge ist jedoch auf 35.000 Fahr-
gäste pro Tag ausgelegt. Heute nutzen bereits 
gut 50.000 Fahrgäste die S-Bahn. 
2. Die gewählten Züge. Wer sich mit dem 
Zulassungsverfahren näher beschäftigt hat, 
weiß um die Schwierigkeiten der Baureihe. Oft 
können Züge wegen technischer Defekte nicht 
eingesetzt werden. Hinzu kommen noch Graf-
fiti, die den Gummis zusetzen und innerhalb 
von drei Tagen entfernt werden müssen. Und 
so fehlen für den täglichen Einsatz zwischen 
fünf und zehn Wagen. Bei insgesamt nur 51 
Wagen macht sich das deutlich bemerkbar, weil 
auch planmäßig nahezu keine Reserve vorge-
halten wird.
Wie könnten Lösungen aussehen?
Im Dezember werden voraussichtlich mit der zweiten 
Stufe des Mitteldeutschen S-Bahnnetzes drei Talent 
der Linie S 2 frei. Der Fahrgastverband Pro Bahn hat 
vorgeschlagen, zunächst die Klappsitze zu entfernen. 
Das sorgt für eine bessere Nutzung der Vierer-
Sitze. Und durch mehr Stehplätze können mehr 
Fahrgäste, Kinderwagen, Rollstühle und Fahrräder 
mitgenommen werden. Die S 5, die heute am Flug-
hafen endet, könnte ohne zusätzliches Personal 
und Wagen nach Halle durchfahren. Lediglich die 
Stationsgebühr und die Trassenpreise müssten ent-
richtet werden. Ein Testlauf im Januar brachte eine 
deutliche Entspannung der Situation.
Noch eine Bemerkung zum Schluss: Nur drei Verbin-
dungen je Stunde und Richtung sind für eine Metro-
polregion mit zwei Großstädten ziemlich dürftig. Wer 
nach Potsdam blickt, stellt fest, dass dort je Richtung 
sechs Regionalverbindungen pro Stunde nach Berlin 
bestehen, zuzüglich sechs S-Bahnen pro Stunde und 
diverse Buslinien. 
Alexander John
Wie 19 Fahrräder ein S-Bahnsystem zum 
Kollabieren brachten.
Unterdimensioniert und überfüllt. 
 Foto: Manuela Lagrange
SACHSen
Die Stadt Pirna hat nach zweijähriger Vorbereitung 
seit 28. April 2015 einen neuen Verkehrsentwicklungs-
plan (VEP). An dessen Erstellung wirkte die ADFC-
Ortsgruppe von Anfang an mit, insbesondere bei der 
Befahrung kritischer Punkte im Straßennetz.
Ein zentrales Anliegen soll die Förderung des „Um-
weltverbunds“ werden. Das sind Fußgänger, Rad-
fahrer und der ÖPNV. Hört sich gut an. Wie ernst es 
die Verantwortlichen damit meinen, wird aber erst 
die nun folgende Umsetzung zeigen. Beispielsweise, 
wie es mit der Öffnung von Einbahnstraßen weiter-
geht, die trotz guter Erfahrungen mit den 2014 neu 
freigegebenen Straßenabschnitten in diesem Jahr noch 
keine Fortschritte gemacht hat.
Viele Radwegstücke enden noch unvermittelt und las-
sen Radfahrer wortwörtlich stehen, statt gleichberech-
tigt oder gar bevorzugt in den Verkehr zurückzufüh-
ren. Ein erlebbares Wegenetz wird Einschränkungen 
bei der geldbringenden Parkraumbewirtschaftung 
erfordern, wo bisher in ganzen Straßenzügen Abstell-
flächen angenehm kurze Wege für den Radverkehr 
blockieren, obwohl gleich um die Ecke Tiefgaragen 
halb leer stehen.
Auch bei den nächsten Ausschreibungen für den 
Busverkehr darf es kein „weiter so“ geben: Maximal 
ein Fahrrad pro Bus wird derzeit mitgenommen, 
wenn nicht schon ein Kinderwagen oder, was seltener 
vorkommt, ein Rollstuhl im Bus ist. Dabei wäre ein 
echter Omnibus, also der Bus für alle, mit einigen 
Klappsitzen anstelle fester Doppelsitzgruppen einfach 
zu erreichen. So könnten sicher zwölf Fahrräder, 
sechs Kinderwagen, vier Rollstühle oder ein Haufen 
Rollatoren reinpassen, wo heute machtloses Schulter-
zucken für enttäuschte Gesichter sorgt.
Dies muss aber offenbar erst als verbindlicher Stan-
dard vorgeschrieben werden, denn bisher hatte es 
keine Konsequenzen, dass kaum zwei Mütter mit 
Kinderwagen auf einmal mitfahren können, geschwei-
ge denn eine Familie mit Fahrrädern. Nachträgliche 
Änderungen werden von den Unternehmern als 
unwirtschaftlich angesehen. Erstaunlich, wo doch die 
minimale Lastenmitnahme einer stärkeren Nutzung 
oft wenig gefüllter Busse systematisch entgegen-
steht. Pendler haben z. B. immer öfter ihr Rad in der 
S-Bahn dabei, scheitern aber seit vielen Jahren an 
den Bussen des Schienenersatzverkehrs. Zu „Bahn & 
Rad“ brauchen wir „Bus & Rad“ im Alltag, nicht nur 
für einige touristisch reizvolle Ausflugsziele in den 
Sommermonaten.
Auch andere Hinweise, die der ADFC Pirna in einer 
umfangreichen Stellungnahme zum veröffentlichten 
Entwurf des VEP Ende 2014 eingebracht hat, werden 
wir weiter verfolgen, natürlich auch über die Stadt-
grenzen Pirnas hinaus.
Steffen Hoffmann
Alle(s) in einem Bus?
Weitere informationen: 
  www.tinyurl.com/vep-pirna
ADFC Ortsgruppe Pirna 
c/o Steffen Hoffmann 





Der Landtag hat im April den Doppelhaushalt für 
2015/16 beschlossen. Der Wechsel des kleinen Koali-
tionspartners zur letzten Landtagswahl wird nun auch 
materiell spürbar: Mit dem Haushalt verbessert sich 
die finanzielle Situation zur Förderung des Radver-
kehrs in Sachsen deutlich.
Die sächsischen Kommunen bekommen vom Frei-
staat mehr finanzielle Spielräume, um den Radverkehr 
Mehr Geld für den Radverkehr in Sachsen
2014 2015 2016
Gesamter Verkehrsetat des SMWA 909,4 906,4 910,7
Förderung Radverkehr einschließlich SachsenNetzRad 2,5 4,0 8,0
Nichtinvestive Maßnahmen  
inkl. Förderung interkommunaler Zusammenarbeit Radverkehr 0,0 1,0 1,0
Bau von Radwegen 1,0 4,0 4,0
Radverkehrsmittel gesamt 3,5 9,0 13,0
Anteil in Prozent am sächsischen Verkehrsetat 0,38 0,99 1,42
EFRE-Mittel „Förderung umweltfreundlicher Verkehrsträger“ 6,2 6,2 20,4
(Alle Angaben in Mio. Euro)
zu fördern. Nun sind sie gefragt, Planungen vorzule-
gen, Förderanträge beim Freistaat zu stellen und die 
Mittel zu verbauen.
Im neuen Haushalt sind auch Gelder für nicht-
investive Maßnahmen, wie das Mobilitätsmanagement 
und für die Gründung einer Arbeitsgemeinschaft 
fahrradfreundlicher Städte in Sachsen (AGFS), vor-
handen.
Neben den expliziten Mitteln für den Radverkehr 
stehen aus EFRE-Mitteln der EU weitere 20 Mio. 
für „umweltschonende Mobilität“ zur Verfügung. 
Hierzu zählt allerdings auch die Binnenschifffahrt 
und Elektromobilität, sodass es durchaus möglich 
erscheint, dass kein Cent aus diesem Haushaltsposten 
in Radverkehrsmaßnahmen investiert wird.
Auf 17,50 € schätzt das Deutsche Institut für Urbanis-
tik (difu) den Investitionsbedarf für den Radverkehr 
pro Einwohner und Jahr. Sachsen kommt mit dem 
neuen Haushalt nun auf Investitionen von 2,25 € 
(2015) bzw. 3,25 € (2016) statt bisher unter einem 
Euro. Das ist ein Schritt in die richtige Richtung, dem 





Die Themenpalette der AGFS ist vielfältig: Im 
Zentrum der Arbeit steht die städtische Verkehrspla-
nung und Mobilitätsqualität, aber auch Aspekte wie 
Sicherheit, Lebensqualität und Gesundheit sowie die 
wirtschaftliche Entwicklung sind Themenfelder, bei 
denen im Zusammenhang mit einer engagierten Rad-
verkehrsförderung Fortschritte erzielt werden.
Inzwischen hat die AGFS in Nordrhein-Westfalen 
zahlreiche Nachahmer wie zum Beispiel Niedersach-
sen und Bayern gefunden. Auf dem 4. Nationalen 
Radverkehrskongress in Potsdam hat nun auch das 
Land Brandenburg 





Vier Landkreise und 
neun Gemeinden haben sich hier im Mai zusammen-
geschlossen.
In Sachsen gab es vor einigen Jahren bereits eine lose 
tagende Arbeitsgruppe zum Radverkehr in Sachsen. 
In ihr hatten sich einige Städte gemeinsam mit dem 
Sächsischen Wirtschaftsministerium zusammenge-
funden. Mit dem Amtsantritt des FDP-Wirtschafts-
ministers Sven Morlok endeten die Sitzungen der 
Arbeitsgruppe aber abrupt.
Der ADFC Sachsen setzt sich gemeinsam mit Mitar-
beitern mehrerer sächsischer Kommunen dafür ein, 
dass auch im Freistaat die Gründung einer „AGFS-
Sachsen“ vorankommt. Die Chancen dafür stehen so 
gut wie bisher noch nie: Im Koalitionsvertrag haben 
CDU und SPD vereinbart, die Gründung einer 
AGFS-Sachsen zu unterstützen. Mit dem Haushalt 
2015/16 hat der Landtag 1 Mio. Euro nicht-investive 
Mittel eingeordnet, die unter anderem für die Arbeits-
gemeinschaft fahrradfreundlicher Städte zur Verfü-
gung stehen. Optimistisch sehen wir der baldigen 
Gründung einer AGFS in Sachsen entgegen.
Gemeinsam rollt's leichter!
Mit einer Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Städte (AgFS) können Synergien genutzt 
und der Radverkehr im ganzen Land vorangebracht werden. nach dem Vorbild vieler anderer 
Bundesländer steht auch in Sachsen die gründung einer AgFS bevor.
 Von Franziska Tennhardt und Konrad Krause. 
SACHSen SACHSen
Eigentlich keine schlechte Idee: Fahrradfah-
ren im Straßenverkehr als Unterrichtsthema. 
Der Vorteil für die Kinder: Selbst wenn 
die Eltern in Sachen Verkehrserziehung 
nicht ganz so hinterher sind, spätestens hier 
könnte den Sprösslingen eine angemes-
sene Vorbereitung auf den Straßenverkehr 
angedeihen. Der Vorteil für die Eltern: Sie 
werden in dieser Aufgabe entlastet, wenn-
gleich freilich nicht davon entbunden.
Noch andere Gründe sprechen für eine 
schulische Verkehrserziehung. Hier gibt es 
Lehrkräfte, die sich mit der Vermittlung ab-
strakten Regelwissens auskennen. Und hier 
gibt es didaktisch aufgearbeitetes Lehrmate-
rial, mit dem die elementaren Vorgänge des 
Verkehrs veranschaulicht werden können. 
Den Lehrern obliegt der theoretische Part 
der Ausbildung, schulisch angesiedelt im 
Sachunterricht der ersten bis vierten Klasse. 
Für den praktischen Part sind bis dato 
die örtlichen Polizeibehörden zuständig. 
Im Bereich der Polizeidirektion Dresden 
beispielsweise sind aktuell zehn Beamte als 
sogenannte Polizeiverkehrslehrer mit der 
Aufgabe betraut, die praktische Ausbildung 
bestehend aus Übungen und einer Ab-
schlusskontrollfahrt durchzuführen.
Für ein erfolgreiches Arbeiten ist laut 
einschlägiger Verwaltungsvorschrift des 
sächsischen Kultusministeriums „ein drei-
maliger Besuch der Jugendverkehrsschule 
mit insgesamt 10 Stunden“ erforderlich. 
Aber reicht das?
Abgesehen davon, dass die wenigsten Schul-
klassen tatsächlich die erforderlichen 10 
Stunden dort verbringen, sind buchstäblich 
Zweifel an der Praxistauglichkeit dieser Pra-
xisausbildung angebracht. Denn diese findet 
in der Regel fast ausschließlich auf den 
stationären bzw. mobilen Übungsplätzen der 
Verkehrswachten statt. Übungen im öffent-
lichen Verkehrsraum seien laut genannter 
Verwaltungsvorschrift anzustreben. Weiter 
heißt es jedoch: „wenn die personellen und 
organisatorischen Voraussetzungen vorhan-
den sind, und die aktuelle Verkehrslage dies 
zulässt.“
Bei gerade mal zehn Ausbildern für den 
Raum Dresden liegt es auf der Hand, dass 
solche Voraussetzungen nur im seltensten 
Fall erfüllt sind, nämlich wenn entspre-
chende Begleitpersonen aus dem Kreis der 
Eltern oder Lehrer dafür gewonnen werden 
können.
Soweit der Ist-Stand der sächsischen Rad-
fahrausbildung. Zufriedenstellend ist dieser 
nicht. Eine Schulung, die sich ausschließ-
lich auf eine Schonumgebung beschränkt, 
bereitet nicht wirklich auf die Teilnahme 
am Straßenverkehr vor und vergibt viele 
Möglichkeiten, die ein Üben im öffent-
lichen Verkehrsraum bietet: den Einbezug 
des „Erlebnishorizonts“ der Kinder, das Auf-
zeigen und Einschätzen von Gefahren- und 
Konfliktpotenzialen in situ und nicht zuletzt 
das Erproben von verkehrstechnischen Ab-
läufen (Abbiegen, Einordnen, Überqueren 
von Kreuzungen) in der Realität.
Die Unzulänglichkeiten der sächsischen 
Ausbildungssituation sind offenkundig. 
Doch auch diese ohnehin schon dürftige 
Ausbildung steht neuerdings unter einem 
schlechten Stern. Auf eine Anfrage des 
ADFC teilte das zuständige Innenministeri-
um mit, dass infolge der bevorstehenden Po-
lizeireform die Radfahrausbildung zukünftig 
von einem externen Partner übernommen 
werden soll. Dafür werden sachsenweit 
600.000 € zur Verfügung gestellt. Bedenkt 
man, dass mit diesem Geld in zwei Jahren 
35.000 Schüler, die dieses Jahr eingeschult 
wurden, trainiert werden sollen, wird einem 
mulmig. 
Der ADFC kann zu diesen Konditionen die 
Fahrradausbildung an Grundschulen nicht 
übernehmen. Ob sich ein anderer Partner 
findet, der eine so wichtige Aufgabe mit so 
wenigen Mitteln zu stemmen vermag, ist 
fraglich. Eines ist aber sicher: Die Qualität 
der Verkehrserziehung in Sachsen wird eher 
abnehmen als zunehmen.
Die praktische Radfahrausbildung in der 
Grundschule sollte keine falsche Sicherheit 
vermitteln. Die Verantwortung, dass die 
Kinder sich im öffentlichen Straßenraum 
sicher fortbewegen, liegt bei den Eltern. 
Umso mehr, als die ohnehin zweifelhafte 
Qualität der Fahrradausbildung den Spar-
zielen des Freistaats zum Opfer gefallen ist. 
Der ADFC wird den Fortgang der Fahrrad-
ausbildung an sächsischen Grundschulen 
weiter kritisch begleiten. Benedikt Krüger
Sächsische Radfahrausbildung in der Krise
ANZEIGE
Die meisten Städte, die sich zum Ziel gesetzt haben 
den Radverkehr voranzubringen, stehen vor ähn-
lichen Herausforderungen: Da sind Flächenkonflikte 
zwischen Radverkehrsinfrastruktur und parkenden 
Autos zu lösen, Gewerbetreibende davon zu überzeu-
gen, dass auch Radfahrer gute Kunden sein können, 
Einbahnstraßen in Gegenrichtung freizugeben, die 
Konflikte von Umweltschutz und Radwegebau zu 
lösen. Und natürlich noch hundert Themen mehr.
Allen gemeinsam ist, dass sie selbst eine dem Rad-
verkehr offen gegenüberstehende Kommune schnell 
überfordern können. 
Zu groß ist die Menge 
sich überschneidender 
Interessen, sehr vielfäl-
tig auch die Möglich-
keiten, Radverkehrs-
fragen anzugehen. Alle 
Herausforderungen wie auch die möglichen Lösungs-
ansätze haben jedoch eines gemeinsam, nämlich, dass 
sie in den seltensten Fällen nur an einem einzigen Ort 
auftreten. Die Freigabe von Einbahnstraßen beispiels-
weise ist in fast allen sächsischen Städten mit einem 
historischen Stadtkern und entsprechend schmalen 
Gassen ein Werkzeug, mit dem man den Radverkehr 
voranbringen könnte. Nur in wenigen wird dieses 
Werkzeug bisher auch umfassend genutzt.
Was also liegt näher, als sich in einer fachlich versier-
ten Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Städte 
zusammenzufinden und die Herausforderungen 
gemeinsam zu meistern? In vielen Bundesländern 
wird genau dieser Weg eingeschlagen. Das bekannteste 
und älteste Beispiel in Deutschland ist die AGFS 
Nordrhein-Westfalen. Gegründet 1993 als eine kom-
munale Arbeitsgemeinschaft, setzt sie sich seitdem 
für die Vernetzung der Kommunen ein und versucht 
deren fahrradspezifische Interessen auch gegenüber 
dem Land zu vertreten. Ziel der Arbeitsgemeinschaft 
ist es, Kommunen und Landkreise bei der Radver-
kehrsplanung zu unterstützen und sie immer mehr in 
zukunftsfähige und vitale Orte zu verwandeln.
 10. September 2015 und 8. Oktober 2015, jeweils 19:00 Uhr:  
AG Öffentlicher Verkrehr, Dresden, Geschäftsstelle des ADFC Sachsen, 
Bischofsweg 38.
 16. Oktober 2015, 18:15 Uhr: Öffentliche Sitzung des Landesvor-
stands, Dresden, Geschäftsstelle des ADFC Sachsen, Bischofsweg 38.
 6. – 8. November 2015: ADFC Bundeshauptversammlung (BHV),  
Haus der Kirche Dresden.
 12. März 2016: Landesdelegiertenversammlung des ADFC Sachsen.
Alle Angaben ohne gewähr.  
Weitere Termine finden Sie auf www.adfc-sachsen.de/termine.
Termine des ADFC Sachsen
mehr Infos und Anmeldung unter: http://www.gruene-fraktion-sachsen.de/themen/klimaschutz/
9. Sächsischer Klimakongress 
Konikte im Klimawandel
Der Klimawandel ist ein Risikomultiplikator, der zu sozialen Unruhen und sogar gewalttätigen 
Konikten beitragen wird. Doch sind wir ausreichend auf diese Herausforderungen vorbereitet? 
Welche Auswirkungen haben internationale Freihandelsabkommen wie TTIP oder CETA auf den Klimaschutz im Großen? 
Kann im Kleinen der oftmals bestehende Widerspruch zwischen Kommunalpolitik und Klimaschutz aufgelöst werden? Wenn ja, wie?
Samstag, 28.11., 10 - 17 Uhr 








Arbeitsgemeinschaften fahrradfreundlicher Kommunen gibt 
es in Brandenburg, Baden-Württemberg (www.agfk-bw.de), 
Bayern (www.agfk-bayern.de), niedersachsen (www.agfk-







Jede Woche wurden letztes Jahr in Sachsen durch-
schnittlich 413 Fahrräder gestohlen, so viele wie in 
keinem Jahr zuvor. Über die letzten Jahre hat der 
Diebstahl von Fahrrädern in Sachsen kontinuierlich 
zugenommen. In Leipzig, wo sich die Zahl der Rad-
Diebstähle schon länger auf hohem Niveau bewegt, 
wurden 2014 fast 7000 Diebstähle gemeldet - eine 
Steigerung um 68% in fünf Jahren. Auch in Dres-
den hat der Fahrraddiebstahl Hochkonjunktur. Hier 
wurden im letzten Jahr zwar 1000 Räder weniger 
gestohlen als in der Messestadt. Allerdings hat hier der 
Fahrraddiebstahl im Zuge der letzten fünf Jahre um 
schwindelerregende 120% zugenommen.
In den sächsischen Landkreisen ist eine derart 
deutliche Steigerung über die letzten Jahre nicht zu 
erkennen. Auch die absoluten Diebstahlzahlen liegen 
deutlich unter dem Niveau der Großstädte. Ebenso 
ist Chemnitz von den Fallzahlen der beiden größten 
sächsischen Städte noch weit entfernt. Sachsenweit 
wurden im letzten Jahr 21.500 Fahrräder gestohlen, 
was einer Steigerung um 54% im Vergleich zu 2010 
entspricht.
Die Aufklärungsquote liegt mit 13,9% der Fälle auf 
niedrigem Niveau. Allerdings ist dies im deutschen 
Vergleich beim Fahrraddiebstahl beileibe nicht der 
schlechteste Wert. Im deutschen Durchschnitt lag 
die Aufklärungsquote bei Fahrraddiebstählen zum 
wiederholten Mal unter 10%.
Selbstverständlich ist diese Entwicklung extrem. 
Der zunehmende Fahrraddiebstahl lässt sich auch 
als ein Anhaltspunkt für die Zunahme des Radver-
kehrs interpretieren: In Städten, wo mehr Fahrräder 
unterwegs sind, werden eben auch mehr Fahrräder 
entwendet.
Das ist freilich keine Antwort, mit der sich der ADFC 
zufriedengebenkann. Schließlich gibt es nicht nur 
in Sachsen seit einigen Jahren einen starken Trend 
zum Fahrrad. Bundesweit geht der Fahrraddiebstahl 
immerhin leicht zurück.
Wer stiehlt eigentlich Fahrräder?
Wer einmal ein Rad auf diese Weise verloren hat, der 
stellt sich unwillkürlich die Frage: Wer macht so et-
was? Einige Antworten kann uns die Statistik liefern: 
Fast alle Fahrraddiebe sind männlich, überwiegend 
jung, zu einem großen Teil sogar noch Schüler. 
Immer wieder kursieren Geschichten von profes-
sionellen Banden. Dieser professionell organisierte 
Fahrraddiebstahl macht zwar sicher den spektaku-
lärsten Anteil des „Geschäfts“ aus, quantitativ ist er 
aber weniger bedeutend. 
Größer ist der Anteil solcher Fälle, die auf Beschaf-
fungskriminalität zurückgehen. Hier handelt es sich 
um schnelle, spontane Diebstähle, mit denen sich 
Drogensüchtige ein paar Euro ergaunern. Pro Rad 
wird auf diese Weise vergleichsweise wenig Geld 
umgesetzt, Beträge von etwa zehn bis 20 Euro sind die 
Regel.
Der typische Fahrraddieb interessiert sich deshalb 
auch nicht unbedingt nur für teure Räder, sein Ziel ist 
vielmehr die schnelle Beute. Sein Blick gilt zunächst 
dem Fahrradschloss, seine Aufmerksamkeit der Frage, 
wie schnell es zu knacken ist. So gesehen ist es eine 
schlechte Idee, beim schnellen Spontaneinkauf im 
Bäckerladen das Rad unangeschlossen zu parken, 
völlig unabhängig vom Wert. Die Dauer, die ein Rad 
abgestellt ist, spielt für den Fahrraddieb keine Rolle. 
Entscheidend ist für ihn allein die Chance zum Dieb-
stahl. Wenn sich ein Schloss auch nach mehr als zwei 
bis drei Minuten noch nicht knacken lässt, wird der 
Diebstahl des Fahrrads für die meisten Fahrraddiebe 
zu riskant. Sie sehen sich dann eher woanders um.
Was tun gegen Fahrraddiebstahl?
Lösungsansätze gegen Fahrraddiebstahl gibt es einige. 
Zunächst einmal ergibt sich aus diesen Erfahrungs-
werten der Hinweis, das Fahrrad an einem nicht 
bewegbaren Gegenstand anzuschließen, damit es nicht 
einfach weggetragen werden kann. Ein erschreckend 
hoher Anteil der Fahrraddiebstähle wird dadurch be-
günstigt, dass diese goldene Regel nicht beachtet wird.
Schließlich ist auch Geiz beim Kauf des Schlosses 
weit verbreitet, aber keine gute Idee. Etwa zehn 
Prozent des Neuwertes sollte man in die Siche-
rung des Fahrrads investieren. Dieser Wert reicht 
bei den meisten Rädern für ein halbwegs stabiles 
Bügelschloss, bei vielen sogar für einige zusätzliche 
Sicherungsmaßnahmen wie zum Beispiel Pitlock, eine 
spezielle Achse, die gegen den Diebstahl der Laufräder 
schützen soll. Die sehr verbreiteten Ringelschlösser, 
aber auch die etwas dicker wirkenden Kabelschlösser 
stellen keinen wirksamen Diebstahlschutz dar. In 
„Fachkreisen“ tragen sie den Namen „Geschenkbänd-
chen“. Die ADFC-Ortsgruppen in Dresden, Bautzen, 
Görlitz und Zittau bieten darüber hinaus als weiteren 
Baustein der Abschreckung eine Fahrradcodierung an. 
Wer sind Akteure gegen Fahrraddiebstahl?
Der Diebstahl von Fahrrädern ist eine Straftat (eine 
besonders gemeine noch dazu). Zuständig für Fahr-
raddiebstahl ist also naturgemäß die Polizei. Doch die 
kommt oftmals schon bei der Zuordnung der wieder 
aufgefundenen Räder an die rechtmäßigen Eigentü-
mer an ihre Kapazitätsgrenzen. Zuerst ist hier mehr 
Personal gefordert - diesem Ziel wirkt die aktuell von 
der Sächsischen Staatsregierung unter dem Stichwort 
„Polizeireform“ laufende Ausdünnung der Personal-
decke geradewegs entgegen. 
Daneben wären aber auch zeitgemäße Ermittlungs-
methoden hilfreich, wie etwa die in den Niederlanden 








GPS-Sendern in Lockfahrrädern. Derlei innovative 
Ermittlungsmethoden sind in Sachsen bisher nicht 
geplant. Sie könnten aber dabei helfen, die Aufklä-
rungsquote beim Fahrraddiebstahl anzuheben.
Darüber hinaus ist eine bessere Vernetzung der 
Polizeibehörden der verschiedenen Bundesländer not-
wendig, ebenso wie eine bessere grenzübergreifende 
Zusammenarbeit mit Nachbarländern wie Polen und 
Tschechien.
Ein weiterer bedeutender Akteur für mehr Sicherheit 
sind die kommunalen Bauplaner. Sie haben vielfältige 
Möglichkeiten, diebstahlsicher(er)e Infrastruktur zu 
implementieren: Vom vollautomatischen Fahrradpark-
haus über abschließbare Parkboxen bis hin zum ein-
fachen Fahrradbügel, an dem man den Fahrradrahmen 
sicher anschließen kann. Nur sind sich Architekten, 
Stadtplaner und Verkehrsingenieure ihrer Verant-
wortung in Sachen Diebstahlunterbindung selten 
bewusst. Auch mancher Verkehrspolitiker kann mit 
dem Thema Fahrraddiebstahl als dringendes Hand-
lungsfeld bisher noch nicht viel anfangen.
Ein wichtiges Anliegen bei der Arbeit des ADFC vor 
Ort besteht deshalb darin, Planer, Kommunalpolitiker 
und andere Entscheider davon zu überzeugen, nicht 
nur an einigen Hot Spots, sondern an jeder Ecke in 
der Stadt sichere Abstellmöglichkeiten zu schaffen. Es 
geht nicht nur darum, dass mehr Menschen ihre Wege 
mit dem Rad zurücklegen, ohne sich dabei Gedanken 
über den Diebstahl ihres Fahrrads machen zu müssen. 
Sicheres Fahrradparken ist auch ein Baustein erfolg-
reicher Kriminalprävention. Denn 21.500 gestohlene 
Räder allein in Sachsen sind kein Pappenstiel.
Quelle: Statistisches Landesamt Sachsen, LKA Sachsen. Basiswert 2010 = 100 %.































Natürlich hört der Fahrraddiebstahl nicht an den Grenzen von Städten oder Bundesländern auf. Eine einheitliche Co-
dierung von Fahrrädern nach dem (auch vom ADFC angebotenen) EIN-Verfahren würde es jedem Streifenpolizisten 
ermöglichen, mit einem kurzen Blick in den Ausweis des Radfahrers herauszufinden, ob sein Fahrrad gestohlen ist 
oder nicht.
Die Codierung von Fahrrädern wird in Sachsen nicht einheitlich gehandhabt. Besonders kritisch ist – nicht nur unter 
Datenschutzaspekten – die Registrierung von Fahrrädern, wie sie in Leipzig praktiziert wird: Dort wurden in den 
letzten Jahren etwa 100.000 Räder und ihre Besitzer in einer zentralen Datenbank registriert. Leider lassen sich 
mit dieser Methode, bei der der Besitzer keinen Eigentumsnachweis vorlegen muss, auf relativ einfache Weise 
auch im Ausland gestohlene Räder „legalisieren“. Um herauszufinden, ob ein Fahrrad und sein Fahrer wirklich 
zusammengehören, ist bei registrierten Rädern außerdem der Zugriff auf die Datenbank der Leipziger Polizei nötig. 
Außerhalb der Leipziger Stadtgrenzen ist dieser schon nicht mehr selbstverständlich gewährleistet.
Eine Lösung bietet hier nur die sachsenweite Anwendung der in einigen Bundesländern schon sehr erfolgreichen 
EIN-Codierung. Sie kommt mit einem Minimum an Daten aus, ermöglicht jedem Beamten einen einfachen Abgleich 







zu „Schulterblick nach vorn“, Ausga-
be Winter 2014/15
Liebes Reflektor-Team, 
ich bin heute erst dazu gekommen, den Artikel 
„Schulterblick nach vorn“ der Reflektor-
Ausgabe Winter 14/15 zu lesen und wollte 
Danke sagen für den Artikel und meine Freude 
darüber zum Ausdruck bringen. Ich stelle mir 
schon eine Weile die Frage, was denn dran ist 
an den häufig beschworenen Unterschieden 
zwischen den Niederlanden und Deutschland, 
vor allem im Bereich der Frage „Radfahrer 
auf die Fahrbahn oder den Radweg?“ und wo 
diese herkommen. Der Artikel hat dazu einen 
ersten Anhaltspunkt geliefert. 
Bitte geben Sie mein Lob auch an die Autoren 
des Artikels weiter. 
Viele Grüße, Gregor Gaffga 
zum Leserbrief von Hans Heydrich, 
Reflektor Sommer 2015
Sehr geehrter Herr Heydrich,
ich habe das Gefühl, Sie verkennen das 
Anliegen des Herrn Rößiger:
Die Einrichtung eines Ersatzverkehrs kann, 
muss aber nicht mit dem Generalhinweis 
auf die Unmöglichkeit der Fahrradbeför-
derung erfolgen. Oft heißt es sogar nur 
„begrenzt“ möglich. Was heißt „begrenzt“ 
möglich? Genau das versuchte Herr Rößiger 
herauszufinden, aber selbst der „Service“ 
fühlte sich offensichtlich nicht für (potentielle) 
Bahnkunden zuständig. Herr Rößiger hat das 
Beste aus der Situation gemacht und das 
Ganze humoristisch getragen.
Dass es anders geht, ist übrigens unstrittig, 
wie ein Blick über den Teller-, Verzeihung 
Erzgebirgsrand, ins Nachbarland und die dort 
agierenden Ceské Drahy verrät: Man kann 
geteilter Meinung sein, wenn auf einigen 
Rychlík-Verbindungen (entspricht etwa den 
bei uns nicht mehr vorhandenen InterRegios) 
inzwischen zwingend Reservierungspflicht für 
Fahrräder besteht und man nicht so richtig 
weiß, nach welchem System diese Pflicht 
besteht oder nicht. (Ich habe das Gefühl, dass 
es die modernisierten Züge betrifft, die keinen 
dezidierten Gepäckwagen mehr mitführen.) Für 
eine Gruppe ist die Reservierung aber auf jeden 
Fall ratsam und sie wird auch ohne Murren 
angenommen, auch wenn schon feststeht, dass 
auf einer Teilstrecke Ersatzverkehr besteht. Dies 
konnte ich im letzten Jahr selbst auf der Fahrt 
von Praha nach Trebon erleben: In Olbramovice 
hieß es für alle aussteigen, um das Stück nach 
Tábor per Bus zurückzulegen, von wo aus es 
mit dem (nominell, nicht physisch) gleichen 
Zug bis zum Umsteigebahnhof Veselí nad 
Lužnicí weiterging. In Tábor stand sogar eine 
Mitarbeiterin der Ceské Drahy, die, als alle Räder 
ausgeladen waren, per Funk an die Bahn-
steigsaufsicht durchgab, dass die Radlergruppe 
soweit fertig ist und zum Bahnsteig kommt.
Von der Reservierungspflicht wußte ich nichts, 
kannte bisher nur die unkomplizierte, spontane 
Mitnahme. (Auf der Hinfahrt hatte ich mich 
einer Gruppe angeschlossen, die sich im Vorfeld 
darum gekümmert hat.) Die Rückfahrt hatte 
ich mir gleich so gelegt, dass ich nach Olbramo-
vice mit dem Rad fahre, um den Ersatzverkehr 
(aus eigenem Interesse) zu umgehen und weil 
ihre Meinung interessiert uns.  
Leserbriefe, begeisterte und kri tische,  
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Redaktions- und Anzeigen schluss 
der folgenden Ausgabe: 
19. Oktober 2015 
iMPReSSUM
Autosuggestiv durch den Verkehrswahnsinn 
 Text von Konrad Krause
Wer seine alltäglichen Wege mit dem Rad zurücklegt, 
kennt das: schmale Radwege, knapp überholende 
Autofahrer, die ständige Benachteiligung durch auto-
gerechte Ampelschaltungen, und, und, und... Kaum 
jemand wird sagen, dass das Radfahren unter den 
Bedingungen der autogerechten Stadt immer die helle 
Freude ist.
Kann man diesem ganzen stressigen Verkehrs-
wahnsinn nicht auf irgendeine Weise entgehen? Man 
kann. Das Zauberwort heißt Autosuggestion. Statt 
knapp überholenden Autofahrern hinterherzufluchen, 
jedem einzelnen aggressiven Verkehrsteilnehmer 
ebenso aggressiv zu begegnen oder sich innerlich je-
den Tag von neuem über die oft unmöglich geplanten 
Radwege aufzuregen, kann das Radfahren im Alltag 
deutlich entspannter werden, wenn man sich vom 
Stress bewusst nicht vereinnahmen lässt.
Die erste Regel lautet: Kopf hoch! Statt mit gesenk tem 
Haupt immer nur die Betonpflastersteine der Rad-
wege im Blick zu behalten und den täglichen Sorgen 
zu viel Raum im Kopf zu überlassen, hilft der Blick 
Richtung Horizont und in die Augen der gar nicht so 
selten ziemlich netten Mitmenschen auf dem Weg. 
Es wirkt Wunder, sich vor jeder kleinen alltäglichen 
Radreise der eigenen positiven Grundstimmung zu 
versichern. Diese Grundstimmung entscheidet – ob 
bewusst oder unbewusst – über eine ganze Menge im 
weiteren Verlauf des Tages.
Eine positive innere Grundhaltung nach außen zu 
tragen ist die Grundidee des autosuggestiven Radfah-
rens. Also nicht nur den Horizont im Blick behalten, 
sondern auch den Mitmenschen bewusst ins Gesicht 
lächeln. Egal, ob das eigene Lächeln wirklich ganz von 
innen kommt, ob man gerade wirklich total eupho-
risch ist oder ob der Morgenkaffee eigentlich erst 
noch wirken muss: Die Reaktionen der Mitmenschen 
sind in der Regel echt. Und wird man dann von sei-
nem Gegenüber angelächelt, sorgt das für eine posi-
tive Grundstimmung. Und mit einer solchen ist man 
entspannter unterwegs – gerade mit dem Rad, wo 
man den Leuten am besten ins Gesicht sehen kann. 
Aber auch ohne dass jemand zurücklächeln muss, hat 
das eigene Lächeln schon eine autosuggestive Wir-
kung. Selbst wer „grundlos“ lächelt, bekommt bessere 
Laune, wird entspannter und: lebt länger.
Eine weitere Steigerungs-
form der Autosuggestion 
lässt sich mit Musik 
erreichen. Mit dem Rad 
durch die Stadt schweben 
und im Sattel sitzend die 
aktuelle Lieblingsmelodie 
vor sich hin summen, 
das sorgt für gute Laune. 




tungen und die anderen 
Dinge, die dem Freiheits-
erlebnis des Radfahrens 
irgendwie im Weg stehen 
könnten, ganz weit weg 
(für besonders Introver-
tierte geht es vielleicht 
auch ohne Summen mit 
ein paar Gedanken an die 
Lieblingsmusik).
Was sich mit all diesen Dingen plötzlich ändert, ist 
vor allem die eigene Ausstrahlung. Mit der richtigen 
Grundeinstellung erhält man plötzlich einen anderen 
Draht zu seinen Mitmenschen - manchmal auch zu 
denen, die sich durch eine Autotür von ihrer Umwelt 
abschirmen. 
Freilich ändert sich durch Autosuggestion nichts an 
den oben beschriebenen Mängeln der Fahrradinfra-
struktur. Wer angesichts der latenten Aggressivität im 
Straßenverkehr nicht die Hoffnung auf das Gute im 
Menschen verlieren will, für den ist die autosuggestive 
Herangehensweise ans Radfahren eine nicht zu unter-
schätzende praktische Hilfe im Fahrradalltag.
Freiheit. Foto: Michael Ton 
Die Kontaktdaten der Ortsgruppen 
Dresden, Leipzig, Chemnitz und 
Pirna finden Sie auf den  
entsprechenden Regional seiten  
(S.10 — 16).
es die Zeit einfach zuließ. Die Reservierung für 
den Zug Richtung Praha konnte ich problemlos 
10 Minuten vorher machen. Auskünfte, 
für welche Züge zwischen Praha und Decín 
Fahrradreservierungspflicht besteht oder nicht, 
erhielt ich von den freundlichen Mitarbeitern 
sowohl in Olbramovice auf dem Bahnhof als 
auch während der Fahrt vom Zugbegleiter des 
Zugs nach Praha.







 LeTzTe SeiTe reflektor herbst 2015
Hier könnte Ihre Adresse stehen! Als ADFC-Mitglied kommt der 
Reflektor kostenlos zu Ihnen nach Hause. 
Informationen zur Mitgliedschaft unter www.adfc-sachsen.de und 
mitgliederbetreuung@adfc-sachsen.de
es ist eigentlich jedes Frühjahr dasselbe: irgendwann im Mai beginnt für die Ver-
kehrspolitiker die „Fahrradsaison“. Flink wie die Wiesel holen alle ihre Helme aus 
den Aktenschränken, besorgen sich fix ein billiges Leihrad und finden in der Hauptstadt 
schnell eine Meute Hauptstadtjournalisten. Denen wird dann endlich mal die Wahrheit 
erzählt. Wie gefährlich das alles eigentlich ist, mit dem Radfahren, und so. Perfekt geeignet 
für eine Kampagne zum sicheren Radfahren: Darth Vader.
Darth Vader? Für alle, die ihn nicht mehr so gut kennen – hier handelt es sich um einen 
ziemlich bösen, ziemlich trotteligen Typen in einem ziemlich wurschtigen gummimantel, 
der durch seine albernen Schwertkämpfe erst seine rechte Hand verliert, dann seine eigene 
Frau umbringt und hernach bei einem Unfall (glühende Lava, sehr viel Rauch, das volle 
Programm) derart außer Form gerät, dass man ihn zu einem keuchenden Maschi-
nenmenschen umbaut, der fortan im Weltall auf die Suche nach seinem nachwuchs 
geht, um ihn ebenso wie seine holde gattin um die ecke zu bringen. 
Absurde Story? Ja klar – aber was sonst als eine absurde Story eignet sich 
überhaupt als grundlage für die neueste Angstkampagne des Herrn  
Minister?! Also los, das wird klasse!
nun wissen wir auch, wie man sich im Ministerium den 
Wunschradfahrer vorstellt. Auf dem Haupt des ordentlich 
kostümierten Pedalritters darf zu Schutzbrille, Plaste-
schwert und Kampfmontur auch ein 
Wehrmachtshelm nicht fehlen. 
Lokalkolorit sozusagen.
Um ganz ehrlich zu sein: So richtig 
überzeugend ist Darth Vader dann doch nicht. 
Sehr schnell steht eine fundamentale Frage im Raum. Die lautet: „Wo isn dem sein Fahrrad?!“ glaubwürdigkeit 
ist die Leitwährung jeder erfolgreichen Kampagne. ein Radfahrer ohne Fahrrad! ganz großes Problem!
Als Alternative zur klassischen Angstkampagne gern genutzt: Die Spottkampagne. Radfahrer lächerlich 
machen, das klappt eigentlich immer. Kaum jemand ist als Markenkern für eine solche Kampagne besser geeignet 
als der heilige Christophorus, hier dargestellt als eine Art Versicherungsvertreter mit hellblauem Polyesteranzug, 
schmieriger Fönfrisur und einem derart unnatürlichen Lächeln, dass der Betrachter sich unwillkürlich gedanken 
über den Drogenkonsum des Heiligen macht (Wer es unbedingt sehen will: www.rücksicht-im-strassenverkehr.de).
Auf Youtube stellt sich der hellblaue Knilch mutig allen Rüpelradlern in den Weg und verteilt Bierbüchsen mit 
der Aufschrift „Rücksicht“, die dann irgendwie dafür sorgen, dass alles schön wird. Sollen die Radfahrer 
doch einen Schluck Rücksicht aus ihrer heiligen Blechbüchse nehmen. Und einfach besser aufpassen, wenn 
ein Auto kommt. Dazu noch ein paar salbungsvolle Worte. Vorhang. Basta.
Der nächste Reflektor erscheint am 5. Dezember 2015.
Man ahnt bald, dass der Auftraggeber des ganzen Klamauks aus 
Bayern kommen muss. Salbungsvolle Worte eines Heiligen und 
die kostenfreie Verteilung von Bier: Das funktioniert in Bayern 
schon seit Jahrhunderten, um schwierige Botschaften unters 
Volk zu bringen. Und es ist ja allenthalben bekannt, 
dass die Heiligenverehrung in der ganzen Republik an 
zuspruch gewinnt.
Darth Vader und Christophorus: Man wird ange-
sichts dieser ikonen der Verkehrssicherheit den 
eindruck nicht los, dass Helden für Fahrrad-
kampagnen immer ein bisschen schräger drauf 
sein müssten als alle anderen. erkennen wir 
da womöglich eine schwach ausgeprägte 
Wertschätzung Radfahrern gegenüber? Fehlt 
dem Verkehrsminister vielleicht der Mumm, 
sich für sichere Fahrrad-infrastruktur 
einzusetzen? glaubt er, mit ein paar 
blöden Sprüchen und subtilen Schuldzu-
weisungen hätte sich die Sache erledigt? 
Und überhaupt: Wie findet eigentlich 
Rom den ganzen Klamauk, schließlich 
liegen dort die Markenrechte an St. 
Christophorus?
Das Konzept jedenfalls geht voll auf: 
Die vom Verkehrsminister beworbene 
Heiligenkampagne wird vom erfolg 
förmlich erschlagen – über 340 Men-
schen haben bei Facebook „gefällt mir“ 
gedrückt. na dann – Prost!
Felix Radler
P.S.: Die Facebookseite dieser zeitschrift  
steht derzeit bei 339 „Likes“.  
Also los, das schaffen wir doch!
